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lltl{~rlll t•ls embn.'i .'ius 
lmpres ,'\lonttnl.'i, la pènltltl t{t• 
temps. e/.t; nn>ltJ.\ t•,·uutimict> i altre_,. 
''·"fu•des tlt• l'tïs tl<• l'tlltlormiiJil 
¡mrlit'ulnr, nwllis.'iinw .~eul 
l~tsistc•i.\· u lrtl.'illntfttr·se nttltl d/11 
en el .'\ell J1,.opi t•ellidt•. /.1.1 
irrtu· iou111it ut tl'aque.'illl t•len· if) 
o()/i_~tl t1 t11UIIilZII1" IJIIÍil .\ factors 
p .-.ü·o ... ucitrls bi il!fltwi.\'<'11. lqm•.\1 
.'it•t'itl el ¡n·inwr Jul.\' /J4'1' Ílllt'lllllr 
c'tiiii'ÍIII' c•J., lu)/Jits eu I'IÍ:-o tlt'l 1'('/lide 
¡uu·tic ulm·. 
lnlruducdó 
• ón les t'nil del /llatí i el trà nsit o lo ciu-
tat de Barcelona i les se1·es rodalies ésforço 
co111plicat. Les entrades a la ciutat est o 11 pa-
l in lles aglomeracions babilttals en 1111 d i o 
feine¡:·l'autopisla A 19 té uns quants e¡ u i Ió-
/lletres de circulació lenta amb retencions 
(en joan. r¡ue viu a Premià. ba d 'm:n!car-
se 11110 bora im i !ja a ba liS per poder re-
córrer els t•int i pocs quilòmetres que el se-
paren del sen lloc de treha/1). f..v,ualmenl 
bi ba i111portants retencions als /e¡ temis de 
l'A 7 a l'alçoda de Bellaterra i Salli Cuppl. 
a la N- 152 i a la N-340 e111 re Cer!'el/ó i 
A1olinsde !?ei. L 'A18estó collapsada a l'alça-
da de NtjJol!et. Pel que ja a la mateü·a ciu-
tat, bi ba importants retencions a la r(mc/a 
Litoml en d irecció Besòs a hans d'arribar al 
nus de la 7i'initat. col-lapsa! per aquells ¿•ebi-
des c¡ue t•olell sortir per l'A 18. La situació 
s'ba agreujat per l'accide111 d'1111 ca 111 ió lli/e 
encallo 1111 dels carrils-als camions els s u ri 
més a co111/)le passarpel cinturó que 110 pas 
j)(lf.iar els peatues de les a utopistes de cir-
ctt/1/L'til·lació. La ronda de Dalt presenta els 
seus problemes diaris a l'alçada de la I 'a// 
d'llebron el/ direcció al Llobre,!{al. Hn re-
lació a mh les vies que I rttt'essen Ha rcelona, 
eltrónsil és molt a tapeït i es circula a111b 
l//Olta lentitud pel ca rrer Ara,v,ó. Jl1allor-
crt, I 'alèucia i tn:nnsfinals de lo Grau I 'io 
i la /Jitif.iO IIal. La zo11u alta com e11ça o 
col·lapsar-se a causa de la !!, l'Cili quall lila! 
de pares que po1ten am b cotxe els seu sj/I/s 
o l'escola. Fora d'això, Iol com¡Jietament 
nom1al. Ab. 1111a dada: més del u11itauta 
per cent dels uebic/es circulen ami? 1111 sol 
oc 11 palli .• 
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Existeix una aparent manca de racio nali-
tat en rota aquesta situació. No en va les 
tres quartes parts de Ics emissions de con-
tam inants són produïdes pel tr:'msit rodat, 
e l transport acumu la ga irebé una tercera 
part de l'energia que es consumeix a 1':1-
rca metropolitana i és la princ ipal causa dc 
b con ta minació acústica a la nostra ciu -
ta t. Així. a més d'un impo rtant malbarata-
ment d'energ ia i de recursos energètics 
cal afegir-hi una imponanr pèrdua de temps 
en termes objectius (pèrdua econòmica. en 
definitiva), un imponant augment en els ni-
vells de contaminació acúst ica i atmosfè-
riGI (pèrd ua mediamb iental ) com també 
una exposició de la persona a situacions 
potencialment productores d'estrès men-
t:d. sobre eLl rrega cst i mub r i tensió emo-
cio nal, a més de les conseqüències deri-
vades dels accidents de circulació (pèrdua 
en salut física i mental). Tot p lègat una si-
tuació que ens allunya molt del que podria 
considerar-sc un model dc sostcnibilitat en 
un sentit ampli : med iambienta l, funcio-
nal i en l'àmbit de la salut. 
Davant d'a ixò sorge ixen rà pidament les 
preguntes: és que tots els que fem ús del 
cotxe ens hem begut l 'enteniment'; tant dc 
poder per convenir-nos en éssers irracio-
na ls?; quan arribarem al col ·lapsc tota l!; 
o, potser la més in ten.:ssant , podem fer 
alguna cosa per rcdrccarels nivell~ assol its 
fins ara' 
Aquest article intentarà argumentar que no 
podem entendre aquest feno men con-
templant- lo únicament a partir dc la cons-
tatació d'unes conductes aparentment irra -
cio nals. Ex isteix. realmr.;nt una racionalitat 
que fa decantar, en molts casos, la b:ilan<:a 
ca p a l 'ús dd vehic le priva t i. aquesta cal 
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busc:u -b en una doblt.: perspectiva. Per una 
banda, des del vessant de la persona i la sc-
va interpretació ambiental de les nocions 
d 'intimitat i espa i personal. Per l 'altra, des 
del vessant psicosocial en relació amb els 
estils <.k: vida imperants en b nostra societat 
i des de l:l mateixa realitat estructural i fun-
ciona l dc la nostra ciut:ll. 
l·:1ctors pskoamhkntal .. en l't.·len·iú 
del 'chidc prh at com :. mitjà dc 
trun!.port 
Per entendre algune:--. dc Ics pautes que ex-
p liquen l'ús del vehicle pri vat cal intro-
duir primer ducs nocions mo lt estudiades 
per la psicologia ambiental : l 'esp:.t i perso-
nal i la privacitat. L'espai personal va ser 
defin it per lla li ( 198H) com aquella distàn-
cia mínima que una persona ha dc man-
tenir inv io lable en una situació d 'interac-
ció amb una altra. Grütlcament seria com 
una bombolla invisib le que ens envolta i 
ens protegeix dels altres. que varia en fun-
ció de b :--.ituació (podríem parlar de distün-
cia ínt ima, interpersonal i social) però que, 
en cas d 'invasió. pro\'(>ea reaccions d 'a-
lena, neguit i conductes d 'evitació i fins i 
to t d 'agres:--. iv itat. To ts haurem pogut ex-
pt'rimcntar algun cop aquella sensació d 'in-
conxx litat davant l'excessiva proximjtat d 'u-
na altra perso na que, convencionalment, 
hauria d e mantenir-:-.e més lluny de no-
saltres. Qu:1n en un espai h i ha ta l densi-
tat de persones que provoca una situació 
d 'interfe r0nc ia i vio lació de l 'espa i perso-
nal es q uan es parla d 'atapeïment. 
El fenomen dc l 'at:lpcï lllent és palès, per 
ex<.:mplc, en e ls transpo n:--. púb lics durant 
les ho r<.::--. puntes, quan persones desco-
negudes estan obligades a suportar una 
cl ist<1ncia ínt ima en lloc d 'una distancia in-
te r¡x:r~onal que seria l 'adequada, amb les 
consegüent:--. conductes d 'afrontament de 
la situació: si lenci , distracció llegint el dia-
ri o evitació dc la mirada directa de qu i tens 
al costat. Però això no e:--. dóna en el trans-
po rt pri , ·at. 1 o podem parlar d 'am unte-
gament (k: cotxes en un carrer col ·lapsat 
ja que e l co ncepte guarda relació amb la 
distüncia que pren com a e ix de referèn-
c ia a b pe rsona, i aquesta es troba per-
fectament protegida pels mateixos límits 
dc l 'habitacle del veh i cic . Així doncs, l 'ús 
dd cotxe garanteix la invio labilitat del no~­
trc e~pa i personal i evita k~ mo lèst ies cau-
sades per una situac ió d 'amuntegament 
com la q ue e:-. pol pr<x.luir anant amb trJns-
pon p lih lic. 
L'al tra noció que és impo rtant in troduir 
és la de pri vacitat , d efinida per Altm:ln 
( 197"5) com la ~ensació que ho m té dc po-
der regula r, segons cregui convenient, Ics 
interaccio ns que m:lll tl: amb els altres, és 
a d ir, permet re dc m:1ncra efi cicnL Ics in-
teraccio ns desitjades :dho ra que evitar les 
no dcsitj:1des. Com es po t observar, aq ues-
ta noci(> manté una estreta relació amb la 
d 'espai personal. Però la d ifer0ncia ent re 
ambdue:--. és que, mentre la segona fa re-
ferència lx'l:-.ica ment a la idea dc di:--.tüncia 
i, per tant. a uns límit:--. no explicita ts mit-
jança m clements dc l 'cstruclllra física de 
l '<.:s pa i , per assol i r un grau de pri vacitat 
acceptable :-.ovint hem dc recórrer a aqucsL-; 
e lement :--. c..,pacials, els q uals acaben e:--.-
dcvenint reguladors d<.: conducta . Per exem-
p le, k:--. p:l ret:--. però, sobretot, la porta, fan 
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h"/.fc'uonwu de l'otapeï111ent és palès 
eu els lmllsjJor/s ptíhli s d urau/les 
bores ¡m 11/es. lflltllt persones 
descolt('f-!, 1/des es/ou o!Jiigades tt 
S llfX111CII" I/liCI dt~'i/ÚIICÍCI Íntima ell 
lloc d'tnw distancio inteqxm;oual 
que serio l'mlequada. 
de la no:--.tra l lar u n dels espais més p ri-
vats. A ixí, en fu nció del grau en què po-
dem regu la r les no:--.tn.::--. relacion:--. amb els 
a I tres p:l ria rem d 'cspa is priva ts, sem i p ri -
v:l ts/ semipl"ib lics i públics. 
Si abans parlàvem dc la llar, no hi ha cap 
d ubte qu<.: l'i coLxe és un altre del~ espa is 
privat:-. per exccl ·l0ncia. La seva estructu-
ra tancad:l L l dc l'hah it:lclc interior un lloc 
reservat només als seus ocupants i prote-
git d'interaccions exteriors a tra,·és d 'clc-
m<.:nt:-. com f"i ncstrc!-> i :-.i:--.tc mes de bloqueig 
dc portes. Com a c.~ pai pri va t també po-
dem de . .,cl1\olupar una sèrie dc conduc-
te:--. afegides a la mateixa conducció: p<xlem 
:ll"abar d"arrcglar-no:--. abans d'arribar a la 
feina. comcrsartranquil ·bment i ~en~e re-
serve:--. :1111h e l nost re acompany:1 nt, pre-
par:lr p:qx:r . ., i documents si les retencio ns 
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dc tràn:>it ens Ilo permeten i, fins i tot, en-
cara que il·legalment, parlar pendèfon sen-
se que ningú ck fora ens escolti . En defi-
nitiva, dins del cotxe podem establir uns 
graus de pri vacitat i intimil<.lt (concepte 
associat al primer) equiparables als que po-
dem assolir a la nostra llar. 
En canvi, en el transport públic. per la se-
va qualitat evident d'espai pC1blic, no es po-
den assolir ni de bo n tros aquests nivells 
cic privacitat i intimitat. Allí estem exposats 
a qualsevol tipus cl 'imeracció, desitjada o 
no, sense possibi li tat de regulació efectiva, 
alhora que les nostres conductes. en tant 
que són públiques, varien substancialment 
del reperto ri de conductes privades . 
Del que s'h:1 elit fins ara es desprèn que. en-
cara que evidentment no són els únics fac-
tors, la prese1vació d 'un espai pc:rsonal inal-
FJ colxe s 'ba cunuerlil en un dels 
e.>jHJ is prit•als ¡)er e.Ycel-lc~ucia. però_ 
cal dl!fènsar els e!.pak> pri¡•a /s 
f radiCiOIIClfS. 
terable amb uns nivells alts cie privacital i 
inLill'tilat són ek:ments que èaltenir en comp-
te a l'hora d 'explicar aquel l grau cic llibc: r-
tat i comodit.at referida per mo lts conduc-
tors i que fa decantar la balança cap a l 'ús 
del vehicle propi en detriment del transport 
públic, i això en un emorn o n el temps des-
tinat als desplaçaments ocupa una pa11 im-
poJtant dc la nostra activitat d iària, fruit, com 
veurem més endavant, d 'una concepció cie 
ciutat difusa i funcionalista . 
J .IC:lor" pslt:n!'>{)(.'Ïótls i C'9ln1ClUróliS 
<tm.• :tf:l\ nrdxcn J'(J-. dd 'chiclc 
privat 
Si bé fins ara hem abordat la qüestió des de 
la perspectiva cie la persona, ca l anali tzar 
el paper del vehicle privat des d'una pers-
pectiva més amplia. Caldrb analitzar dues 
idees sobn: aquest punt. En primer lloc, 
e l pa per del cotxe en relació amb les no-
ves concepcions estructurals i funcionals 
d c la gran c iutat i amb els estil s de v ida 
associats~~ aquesta. En sego n lloc, la in-
c idència d'aquest element dins dels estàn-
dard~ de qua litat de vida imperants en la 
nostra societ~Jl. 
Pel que fa a la primera idea, cal comença r 
constatant un fer: una gr:m ciutat com ara 
Barcelo na no està concebuda a escala hu-
mana, és a dir, no podem desenvo lupar 
la nostra vida quotickma, especialment pel 
que fa a desplaçaments. uti litzant solament 
recursos humans (anant :1 peu). En altres 
pa raules, per v iu re a l·brcelon:1 i Ics se-
ves rodalies ens és imprescindible acudir a 
recursos mecànics i tecnològics com són 
els mitjans dc transpo rt habituals, en con-
tra de ls cri teri s definits pel Manifest de 
Tòquiode 1984 que, promogu t per l 'As-
sociació Internacional ck les Ciències del 
Trà nsit i la Seguretat , diu exp l ícitament 
en el seu primer punt: .. La marxa a peu és 
la forma de mobilitat principal.• I aques-
ta consrat;Jció és ex tensible a gran part dc 
la resta de l territori , fet encara més ev i-
dent quan imroduïm una nova constatació: 
el pas dc la ciutat compacta a la ciutat di-
fusa . 
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Si trad icionalment s'enten ia la ciutat com 
aquella estructura que, amb uns límits cla-
rament definits, disposava en e l seu si de 
la major part dels serveis necessaris per 
als seus habitants, :ICtualment aquesta idea 
ha quedat obsoleta en e l cas, per exemple, 
de Barcelona. La progressiva proliferació 
de concentracions urbanes al seu voltant 
(a lgu ne~ de nurbades amb la urbs, altres 
de vinculades funciona lment) i la descen-
tralització accentuada de diversos serveis 
bàsics - hospitals, centres com ercials, cen-
tres d'oci, etc.-que tradicionalment es lo-
calitza ven dins de la ciutat (sobretot al cen-
tre) h ~1n fet de Barcelo na un en tramat 
complc:x amb uns límits difosos, tan t físi-
cament com funcionalment. Perquè aquest 
model funcioni, és imprescindible el suport 
d 'unes po1ents inJraestructures de transpo1t 
o n Ics v ic..:s cic trànsit rodat són les pro ta-
gonistes. Juntament amb aquesta idea cal 
tenir en com pte que aquesta descentralit-
zació és també funcional , dc manera que 
la ciutat difu a es configura a partir cie nu-
clis amb runcions cada cop més superes-
pccialitzades: residencia l , industrial , co-
mercia l. cultural , d 'oci , etc., la qua l cosa 
obl ig:1 a llargs i constants desplaçaments 
pel territori. I en aquest punt cal reconèi-
xer que la capac itat del transport públic 
és lim itada en relació amb el nombre cic 
persones que necessiten desp laçar-se, de 
l 'exterior cap a l'interior o a l'inrevés, i per 
dins dc la ciutat difusa. El coLxe, doncs, apa-
reix com una opció necessària dc transpon. 
El rrob lcma és si aquesta o pció és consi-
deracb complementària al transport públic 
o bé aquest és complementari a la utilit-
zació del vehicle priva t, com crec que s'e-
v idencia actua I ment. 
Aquc:sta nova concepció de ciutat va as-
sociachl a un estil dc v ida clarament de-
terminat pels estàndards de qualitat cie vi-
da que s'han imposat en els nostres tem ps 
i a on el cotxe c..:sdcvé element de referèn-
cia gairebé obligat. En aquest punt, fóra bo 
definir estil dc v ida com aquell conjunt 
de comportaments que tenen relació amb 
la v ida quotidiana de persones i grups so-
cials, els quals rellecteixen la manera par-
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1::1 nwdè:l di! quo/Ito/ dè f'id(/ ,·erda 
a m/J la ideo dl? deS(!IIl'!J/IIjlmlwlll 
soste11 ible COlli (I hurit:u s'el!fi·<¡lllrl 
a 1111 altre mvdel de r¡ualilal de 
l'ida comcrt iai u on:->unlbt;) on el 
CÓ/Xe és jJrultl,!!,(JIIiSIO COj)(Ül/'([11/er. 
ticular com aque:-,tes persones perceben i 
interpreten el .~eu món. com també la ma-
nera particular d'abordar i resold re Ie-, di-
lcrent:-, cin:um.,tàncies v itals que els af<.:c-
ten. Per demostrar com el cotxe re:-,ulta 
[(mamental¡x.'r desenvolup;tr aquests nous 
comportament-; posar(· dos exemples: els 
esti ls de \ida a ... sociats a ks ;'tre~.:s dc n.:-
sidèncic:-> unif~unil iars i ado .... sade:-,, i els nous 
hübits de compr:t lligats als gr;tns centres 
comercials. 
L'aparició d'~.:xtenses ürces de residències 
unifamiliars són, d 'acord amb Hucda ( I 99"i ), 
un dels pri nc i ¡x tls clemems que de fi neixen 
el model :tctual d 'ocupació d<.:l sòl. L'ocu-
pació urbana a l'àrea metropolitana de Ba r-
celona ha passat de 21 . tH2 habitants l'an} 
197 ) a Ll"i.036 habitant:-, l 'any 1992. i bona 
part d 'aquesta duplicaciú és deguda a la 
implantació d 'habitatges unifamiliars quv 
segueixen un nou model dc qualitat dc 
vida en relaci(> :tmb l'h:thitatgc que ra pre-
valer ds cs¡xt i.'> oberts i amh presència dc 
verd. la construcció horitzontal sobre b ver-
t ie t! i la presènc ia dc serveis clif'íc ils dc 
trobar a la ciutat <piscina , jardí. garatge. 
etc.). Tot ~t Lxú fa que pro liferin àrees im-
portants destinadc:-, a un ún ic ús. e l resi-
dencial. i que cada cop mé.'> l:t idea de se-
go n;¡ residència al vo l tant dc Barcelo na 
sigui suhstituïda per la de primcr~ t residència 
fo ra dc la ciutat. 
Aquest nou model dc zona residencial com-
porta uns nous requeriments. ja que en dc-
finir-se unifuncionalmcnt i, ens molts ca-
~o...,, amb un aïllament pretès, obliga els seu~ 
habitan ts a un desplaçament constant per 
cobrir les altres funcions, i és aquí on el cot-
xc o fereix tota la seva versatilitat i eficà-
cia . l~s , do ncs, necessari disposar d 'un co t-
xc (millo r, un pa relll per poder anar a 
comprar, a treba llar. a porta r e ls nens a 
escola , al cinema o a \'is itar la família i els 
amic..,, deslliurab <.k· b incomoditat. llunya-
nia i rigidesa horàrb auibuïda ;tls transpor1s 
p úblics. Un model residenc ial d 'aq uestes 
característiques només és su portable amh 
l';l utonomia que o fereix el \ l'11icle privat. 
Per altra banda, un d els hàb its q ue més 
s' ha modificat arran dc l:t implantació dc 
no us estils dc v ida és el de com pra. La 
nova estructura L1111il br o n el o., dos mem-
bres de la parella treballen ror;l de casa i 
la ja comentada progress iva imp lantació 
d 'ii rcl's d'habit :1tgcs u ni familiars sún do:-> 
dels principals f:lctor . .., que fan rcorientar 
les acli\ itats dc compra vers el cap dc :-,et-
mana. En aquest context apareixen lc-., 
ncl\'l's superfícies comercials - algunes ubi-
e l des l'n punts cstr:tt l 'gics dc Ba rcelona 
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però la m:1joria fora de la ciutat-, on 0s pos-
sib le combinar l'acti \ i tat comercial dc pro-
d uctes de primera necessita t amb la dels 
productes ck temporada , l 'oci o la cultu-
ra . Dc la compra diària al mercat o el pe-
tit comerç s'està passant a la compra set-
manal o mcnsu:tl, la qual cosa suposa un 
\'Olum considerable dc productes q ue cal 
carreg;tr ca p :t casa. 1\ més, als centres co-
merc ials, s'hi traslh1da tota b famíl ia i no 
solament un dels membres ja que l'oferta 
és prou amplia per a tothom . 
Un cop mé:-,, d o ncs, e l cotxe c~devé un 
artefacte imprescindible i aq uestes grans 
superfícies no poden existir sense una con-
nex ió rüp ida i fii c il a tr:1vés de la xarxa 
vià ria, o sense de:-,tinar una superfície com 
a mínim igual a la comercial per a zona d'a-
pa rcament de \'Chidc:o. D'aquesta manera. 
tornem a tro bar-no:o d avant una nov:t i 
potenciada modificació en els e:otils de vi-
da que exigeix de manera incontestable l'ús 
del veh icle privat. 
Valguin aquests dos exemples per \ 'cure 
com I;¡ incorporació dc nous hàbits de con-
ducta porta associada dc manera clara la 
necessitat del coLxe com a eina bàsica i mo-
tor de desenvolupament. Però, darrera dc 
to t això. no podem oblidar que el factor 
principal és la inco rpor:tció d'aquests cle-
ments dins e ls patrons que definL·ixen la 
q ual itat dc \'ida tal i com és percebuda en 
la nostra -.,ocictat, dc la qual el cotxe n'é" el 
seu principal artífex. Darrera han q uedat 
els temp:-, en què tenir cotxe era un sím -
bo l d 'esta tus social. Com assenya l;t Huc-
da ( 199) ), ••el vehicle privat és, en el món 
occidental, l'objecte que millor iguala 
el consum en el conjunt del te ixit so-
cial, la qual cosa és indicadora del pa-
per social i psicosocial que hi juga, com-
prensible d'altra banda, si entenem que 
el cotxe és l'objecte més publicitat del 
món" (op . ci/ .. p. 67 ). Aquí és, dc:-, del meu 
punt de vista. on c . ., posa dc manifest una 
dc les contradiccions més grans en Ics quals 
ens vciL'm involucrab actualment: la pro-
posra d'un m odel dc qualitat dc \ 'ida l'er -
da amb la idea dc desenvolupament :->os-
tcnihle com a horit z() .s'enfro nta a un altre 
••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
model dc qualitat dc vida come1úrilo COII-
S/111/ista o n el cotxe és pro tagonista cap-
davanter. I si ideològicament el primer mo-
del està guany:mt punts. en b rea litat el que 
s' imposa és, sens dubte, el segon. 
Algum:., l'Ondu .. ton., final .. 
A partir dc lOt e l q ue s' ha di t lln~ ara . el 
lector potser com1x 11tirà amb mi l:t impressió 
que el problema que ens ha ocupat al l la rg 
d'aquestes línies és, per dir-ho suaument, 
mo lt difícil d 'abo rdar q uan t a b recerca 
de solucions. I ja se n'han provat molt es. 
L'ús romàn tic de la b icicleta en una ciutat 
on n i Ics condicio ns o rogràfiques ni les 
urbanístiques ho permeten no és. dc cap 
manera . una altcrn:lliva real al cou<c. Am-
fllcreml!lllm!l et 11omhre de vies 
s'increme/1/a / 'accessihiNtal i , p er 
tant, e/territuri es reestructura 
dauant!l!s IIOI 'es p ossibilitats i 
s'arriba, jlnahnlm t. a la mateh:a 
situació que. es volia millomr. 
pliar la superfíc ie dcstinad:t altr:l nsit ro-
dat per d isminuir-nc la conc<.: ntració (l'a-
no menada política d<.: c inturons) és. tan -
matei x. una solució transi tò ri a ja que 
incrementa nt el nombre dc vies s'incrementa 
l 'accessibilitat i, per tant. el territori es re-
estructura davant les noves possibi l itats i 
s'arriba. finalment. a la mateixa situació que 
es volia mil lorar. Les restriccions de trànsit 
són una solució però només aplicable a de-
term inades zones i no una solució g lobal ja 
que el tr:Jnsit no desapa reix sinó q ue es 
redistri bueix cap a altres ürces. A l 'últi m. les 
accions d c tipus pun itiu poden resu lta r 
eficaces en determinades ocasions. però no 
sc n'h: t demostrat la incidència pd que ra 
a un canvi d 'actituds resrccte a la utilitza-
c ió del vehicle privat. 
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Així doncs, què ens qut:daï Des dc la rcrs-
pectiva que aquí s'ha presentat, la conclu-
sió que se'n deriva és que no es pot abordar 
el problema del trànsit (micamcnt com un 
problema dc trünsit. C:tl rl~l ntcjar la qües-
tió des d'una perspecti va dc globalitat que 
incorr o ri els aspectes r sicològics i psico-
~ocials als merament estructur::tls ja que. com 
hem v ist, cadascun e:-. regeix per cr iter i:-. 
dc racionalitat propis i fermament arrelats. 
Però canviar aquests criteris dc raciona li t:ll , 
tant en l 'ordre psico lògic com en el psico-
social, és, ara per ara. extremament com -
r lcx i d ifícil. Citant un cop més Ruecla . .. l'au-
tomòbil, a part de la seva capacitat i 
característiques intrínseques, compta 
avui amb el suport de mecanismes po-
li tics, econòmics, socials i d'info•-ma-
ció, com no té cap altre artefacte so-
bre la TeiTa>• ( ihid. p. 67). omé:s modificant 
aquestes concepcions i treballant conjun-
wrnenL per apropar el~ do:-. models c.lc q u<t-
lit :tt de vid:t a q uè fè iem referència ante-
rio rment, podrem començar;¡ p lantejar 
possibles solucions als problemes derivat~ 
del volum c.le ,·ehicles q ue. actualment, 
circulen per la no:-.tra c iutat i fer clcl cotxe 
una al ternativa al transrort públic i no el 
Lranspot1 püblic un:t alternat iva al coU<e. 
Bé, e ls deixo perquè he quedat amb uns 
amics i sc m'ha fet t:tn t:trc.l que el metro 
ja deu se r tancat. Ves per o n, hauré d'a-
gafar el cotxe 
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